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Beschreibung 



der 



Städtischen Haienanlage zu Frankfurt am Main. 



Enteteliuug des l^raiikfarter Hafens. 



Öchon von altcrslier bildcto der "Wassorlanf des Mains, 
namentlich auf der Strecke zwischen Frankfurt a. M. mul dem 
E>hein, eine der wichtigeren Verkehrsstnisseu Deutscldnnds. 

Auch dann noch, aks • d^r AVettbewerb der Elsi^u bahnen 
dem Fhisse zunächst einen grossen Theil seiner Bedeutung 
entzog, war letzterer andauernd der Gegenstand sorgfältiger 
Pflege der staatlichen Baubehörden, welche bemüht blieben, 
durch Begnlirungsarbeiten, Aussprengungen u. s. w. für diese 
bedeutende Wasserstraase möglichst günstige Tiefen-Verhältnisse 
zu schaffen. Es gelang jedoch nicht, trotz ganz beträchtlicher 
Ausgaben, eine für grössere Fahrzeuge irgendwie entsprechende 
Tiefe zu sichern. Ebenso wenig konnte durch die von den 
Uferstaaten später vereinbarten Einengungsbauten die Tertrags- 
mässig festgesetzten Normaltiefen bei niedrigeren Wasserständen 
dauernd gesichert werden. 

Obwohl das ausgedehnte NiederschlagsgcM« t von 27600 
qkm bei niederem Sommerwasserstand die nicht unbedeutende 
Abflnssmenge von 70 obm pro Secunde liefert, so war das 
Gefälle zwischen Frankfurt a. i\f. und dem Einlauf in den Rhein 
infolge des, die ..Franken-Furili" bildenden, das Strombett bei 
Frankfurt in seiner H(")he festlegenden Felsdurchzuges so be- 
deutend, dass die für diese Strt'ckr^ verlangte durcligängige 
Wassertiefe von !><) cni auf doui Wügo der iieguliruug über- 
haupt nicht erreicht werden konnte. 
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Die Fülge davon war, dass der Schiffißetlirtsverkehr, nament- 
lich zu Berg, immer mehr zurückging und dass die zu einer 
80 bedeutenden BoUe bestimmte Wasserstrasse immer mehr in 
Verfall kam. 

Die Erkenntnis» dieses Missstandes gab schon Anfangs 
der l&SO^ Jahre die erste Anregung zum Bau eines Seiten- 

canals von Frankfurt a. M. nach Mainz. lui Jahre 1874 wurde 
durch die liiesige Handelskammer ein Project onfgt stellt zur 
Anlage eines Schiüfalirtscanals auf der linken Mainseite, und 
es wurde zu dessen Ausführung vom Abgeordnetenhaus ein 
Staat s bei trag und von den städtischen Behörden eine Zins- 
garaiitie bewilligt. Nach verschiedenen Zwischenverliandlungen 
trat im .lalire 187«) der Vorschlag auf, den angestrebten Zweck 
durch C.'analisirimg des Mainflnsscs zu orreichen, es konnte je- 
doch erst im .Jahre 1879 mit den Vorarbeiten und 18H;3 mit dem 
Werke begonnen werden, dessen Vollendung im October 1Ö8<> 
Frankfurt den Rheinhäfen anreihte. 

Bei allen vuraiisgegangeneii Verhandlungen war stets das 
gemeinsame Zusammenwirken vorausgesetzt, einerseits der 
Königl. Itegierung zur Herstellung der Wasserstrasse und an- 
dererseits der Stadt Frankfurt zur Herstellung derjenigen An- 
lagen, welche, theils für die Sicherheit und Beherbergung der 
Schiffe, theils zur Nutzbarmachung der Wasserstrasse, für den 
allgemeinen Verkehr in Frankfurt a. M. ndthig wurden. 

Die Verhandlungen zwischen den staatlichen und den 
städtizoben Behörden führten im Jahre 1877 dazu, dass Erstere 
die Haan-Canalisirung, Letztere die Herstellung des Sicherheits- 
hafens in Frankfurt auf eigene Kosten übernahmen. Für den 
Hafenbau wurde Seitens der Stadt auf Grund der damals 
vrnliegenden Entwürfe ein Kostenaufwand von insgesammt 
Mk. 1,200,000. — in Aussicht genommen. 

Wahrend der Zeit bis ItibB, in welchem Jahre die. im An- 
schluss an die Main-Canalisirung ausgeführten städtischen Hafen- 
bauten ihren Anfang nahmen, fand aber in Bezug auf die 
letzttM-Hii eine >;ebr wesentliche V^Tfiiiderung der maassgebenden 
Anschauungen stnit. I-'i-iilic]- war nur von der \'erj)Hirhtung 
der Stadt die Kidi' gow« ~,( ti. den (hitvdi die Main-Canalisirung 
nach Frankiurt gcfühi'te]) gi'ossen ilheinschitlen eine siehere 
Unterkunft bei Hochwasser und Eisgang zu gewalnvn : es hatte 
sich im Wesentlichen um einen Sicherheitshafen gehandelt. 
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Das Projeci, welches im Jahre 1883 für die städtische 
Hat'enanlage ausgearbeitet imd bei deren Herstellung durch- 
geführt worden ist. stellte sich dagegen auf einen wesentlich 
erweiterten Standpunkt. 

Die Schafiung eines Sicherheitshaf'ens wurde au« Ii jetzt 
noch als eine wichtige Aufgabe und Verj)tlichtung betrachtet, 
der wesentlichste Zwec k dagegen wurde die Schaffung solcher 
Anlagen, welche Frankfurt (hirch den verbesserten Wasserweg 
von dem Rheiho zu einem wirkliclieii IfinidelslKifoTi des Binnen- 
landes zu gestalten vermochten. dicStridt damit den leistungs- 
fähigsten Hafenpliitzen des lllieingehicts hinzufügten und 
mittelst zweekmiissigHT Emiichtuiigen zur Lösclning und La- 
(hmg der Scliitf«' und zur r.agerung der Waaren nicht nur 
die für die Main-( 'analisining veransgal»ten staatlichen (relder 
fruchtbar für das ganze Land zu machen, sondern auch einen 
wesentlichen Aufschwung der Handels- und Verkehrs-Verhält- 
nisse der Stadt selbst hervorzurufen, geeignet waren. 

Die städtischen Behörden hatten hierbei mit der Concurrenz 
anderer Städte zu rechnen, welclie. theils in Folge ihrer Lage, 
theils in Folge sonstiger Verhältnisse, früher sclion einen wichtigen 
Wasserverkehr an sich gezogen hatten : sie mussten desshalb. 
um überhaupt mit der Walirscheinlichkeit des Erfolges in den 
Wettbewerb euisutreten, alle Neuerungen und Yerbesseningen 
anwenden, welche die Stadt zu einem günstigen Plate für den 
Uebergaug des WasserverkeliTS in den Landverkehr ausbilden 
konnten. 

Während sie eigentlich nur das nächst umliegende Gebiet 
als sicheres Absatzgebiet fflr den Wasserverkehr im Frank- 
furter Hafen betrachten durften, mussten sie durch die Vorzüg- 
lichkeit der Einrichtungen Sorge tragen, die Löschungs» und 
Lagerungs^Yerhältnisse im Hafen so vortheilhafb zu gestalten, 
dass der Umfang dieses Gebietes erweitert und ein wirklich be- 
deutendes Absatzgebiet gewonnen und behauptet werden konnte. 

Alle Anlagen, welche die Stadt im Anschluss an die 
Main-Canalisirung hergestellt hat, sind von diesem Standpunkte 
aus behandelt worden, und wird letzterer auch femer maass- 
gebend sein müssen, wenn das bereits Geschaffene nicht nur 
erhalten, sondern, wie es sich gehört, noch mehr erweitert 
werden solL 
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AUgeoieiae tiestaitaug der Hafenanlage. 

Das Frankfurter Hafenbooken ist auf dem beigegebenen 

Lage-Plan in seiner vollen Ausdehnung veranschaulicht. Das- 
selbe liegt im Stauspiegel des obersten Nadel wehres '1er Main- 
Canalisirung. Das Welir staut den Main auf dessen Lauf durch 
die Stadt auf -f 92,04 m N. N.*), d. h. aut eine Tiefe von 
2,70 m am Nadelwehr und 1,20 m am oberen Auslauf des Staues 
am Obermainkai. und bildet zwischen den Ufern der Stadt ein un- 
gefälir4 km langes natürliches Hafeubecken mit einer Wasser- 
fläche von 70 ha. 

Dieses natürliche Becken ist jedoch nur unter normalen 
Verhältnissen durch das Nadehvehr mit einer für grosse Rhein- 
schifie entsprechenden Wassertiefe versehen. Für Hochwasser 
und Eisgang, sowie lür niedrige Wasserstände, mussto den nach 
Frankfurt gekommenen Schiffen ein Zufluchtsort geschafft werden : 
als solcher ist der SicberheitsLafen hergestellt worden. 

Hiemach zerfällt die Frankfurter Hafenanlage in zwei 
von einander zu unterscheidende Hauptabtheüungen : 

1. in das kunstliche Becken des Sicherheitshafens. 

IL in das natürliche Becken des aufgestauten Mains (Fluss- 
hafen). 

Das erstere hat stets eine for die grössten Bheiuschiffe 
genügende Wassertiefe, ist daher für diese immer benutzbar, 

das letztere dagegen nur bei aufgesteUtem Nadelwehr. 

Die durch diese Anlagen dem Handel und Verkehr 
nutzbar gemachten Uferstrecken sind aus dem Plan er- 
sichtlich und lassen sich nach ihrer Art und Bestimmung wie 
folgt bezeichnen: 

Am Sicherheits- und Handelshafen: 
a) Das Kordkail hochwasserfrei, 4,7 m über Stau, zum 
Löschen zollpflichtiger und in die Werfthalle und 
Lagerhäuser gehöriger Güter, oder zum directcu Um- 
schlag zollpflichtiger Kaufinannsgüter . 830 m lang. 

*) Alle HShenangaben beziehen sich auf Normal Null (N. N.) und 

sind, weim sio mit. den Hrdieiiangaben der Main-Canalisirang, welche 
sich auf Amsterdamer Pegel (A. P.) l)ezielien. verglichen werden sollen, 
um 0,2(>ä m zu vergrüsseru. Der NuUpuiikt des städtischeu Fius^ipegüis 
oWhalb der altera. Fraiild!bx(<^3aoh8eiihftU8er Brttcke liegt 90,U0 m über 
N. N. und 91,168 m über A. P. 
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b) Das Südkai, niedriges Vorkai, 2,4 m über Stau, asuni 
Umschlag zollpflichtiger Massengüter und zum allge- 
meinen Umschlag <lor Güter vom Wasser anf die Bahn 
oder auf Laudi'uhrwerk 630 m lang. 

Am Flusshafen: 

C) Das Imksulrige Kai, zwischen Staats-Kisi'nhalin-f^rncke 
und Mani-Kfckar-Brücke, liodiwasscriVei, 1,7 m über 
Stau, zum L(»srhen der nui' dir dortigen hochwasser- 
freien Lagerplätze zu verbringenden Güter, insbe- 
sondere von Kohlen, Holz und Erzen, sowie zum 
directen Umschlag ''dieser vorwiegend zollfreien Güter 
auf die Bahn und umgekehrt; ein Theil des Ufers 
soU zur Lagerung von Petroleum besonders hergerichtet 
werden 1060 m lang. 

d) Das Untennainkai, niedriges Vorkai, 1,7 ni über Stau, 
zum Umschlagsverkehr auf Bahn und Landfuhr- 
werk 930 m lang. 

e) Das Mainkai, niedriges Vorkai, zur Verladung nach dem 
auf dem Plan schwarz bezeiehneteii ^Alten Zollhof'' 
iieb.st Zoll-i^ager und Schuppen, namentlich aber für 
den Locaiverkehr 840 m lang. 

f) Das Schaumaiukai, niedriges Vorkai, für den unmittel- 
baren Umschlag auf Landfuhrwerk, namentlich für 
Verkehr mit Baumaterialion, Steinen u. a. m. Auf 
einem Theil dieses Kais sind Geleise für den Um- 
seid ag auf die Bahn zu späterer Ausführung vorge- 
sehen 1450 m lang. 

g) Das Deutschherrenkai. niedriges Vorkai^ für den Vorkehr 
mit Baumaterialien und mit Holz . . . 930 m lang. 

h) Das Obermainkai, ganz niedriges, wenig über dem ge- 
stauten Spiegel gelegenes Ufer mit Steinböschung, für den 
V^kehr mit Flossholz und Brennholz . . 660 m lang. 

Es sind demnach vorhanden: 

Hochwasser&eies Kol 1890 m 

Niedriges Yorkoi 4680 m 

Qeböschte Ufermauer 660 m 

oder gesammte Uferläuge 7120 m 
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Die Kaianlagen oberhalb der i\Iain-Neckar-Brücke 
sind znni Thoil älteren Ursprungs; nur das Deutsclilierrenkai , 
das Obermainkai und der gr()ssere Tin il des Untermaiiikai's 
wurden, in d«'n letzten Jahren im Anscliiusa an die Maiu- 
Caualisirung ausgetührt. 

Neue stadtisclie Hafenanlage. 

Die unterhalb der Mun-Neckar-Brücke, zwisclien dieser 
und der Staats-Eisenbabnbrücke, befindlichen Anlagen sind 
alle neuesten Ursprungs und aus unmittelbarem Anlasse 
der Main^Canalisirung hergestellt. Diese sind es, welche mit 
allen, für einen lebhaften Verkehr erforderlichen Einrichtungen 
ausgerüstet sind und im Besonderen unter dem Namen : „Neue 
städtische Hafenanlage" verstanden werden. 

Siclierlieits- und Ilaiidelsliafeii. 

Hat'eubeckeu. 

Als wichtigster Theil dieser neugeschaffenen städtischen 
Hafenanlago verdient zunächst der Sicherheits-Hafen Er- 
wähnung, welcher zum Schutze der Scliiffe gegen Hü( liwasser 
und Eisgang bestimmt und, wie nachstehend erörtert, zu Handels- 
zwecken besonders ausgebildet worden ist. 

Die Lage für dieses Becken, zwischen der Staats- Eisen- 
bahnbn'icke und der Main-Neckar-Kisenbabnbrücke, war mehr 
oder weniger gel)oten. Obwohl die liücksicht auf eine zweck- 
ontspreehende Ausdehnungs -Fälligkeit den Sicherheits- und 
Handelshafen auf das linke Ufer gewiesen härte, sind andere 
Rücksichten, so namentlich die au"l' möglu hsl kurze \'er- 

bindung mit dem Hauptgüterbahnhot und mit der inneren Stadt 
und ferner die thuulii hste Ausnutzung der durch das vor- 
handene Becken (h's alten Winterhafens gebotenen Verhältnisse, 
für die Wahl des rechton Ufers bestimmend gewesen. 

Der hier vorhandene Platz musste, trotz aller Mühe den- 
selben thunlichst auszunutzen, in seiner Länge und Breite als 
ein für den genannten Zweck ziemlich beschränkter gelten, und 
es wies diese Thatsache noch weiter auf die Nothwendigkeit 
hin, für eine sehr rasche Löschung und für eine intensive Be- 
nutzung des Hafens alle Vorkehrungen zu treffen. 
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Gegen den Strom musste tlaa Hafenbecken, seinen Zwecken 
entsprechend, durch einen hochwasserfrei befestigten Damm ab- 
gegrenzt werden. 

Bio offene Einfall rt ist, wie aus dem Plan ersichtlich, 
stromabwärts gericlitot, am unteren Endo des Beckens nnrl in 
dessen voller Breite ang«*leot. Dci-eii Anlafie in genügender 
Entfernung stromaufwärts von der seliriig gegenüber Hegenden 
Ausfahrt aus dem Schleusencanal, damit die aus dem letzteren 
in den Hafen einfahrenden Schilfe noch be(juem (dnie AVendung 
und ohne zu scharfe Kreuzung des Flusses in den lialeii ein- 
laufen können, war bestimmend für die Längenentwicklung 
des Hafens stromabwärts. Die Nothwendigkeit, das ganze Ufer 
für den Yerk^r in. ausgiebigster Weise anssunützen, machte 
es erforderlich, auch den Hafendamm für den Eisenbahnverkehr, 
für den Umschlag von Schiff auf Bahn und umgekehrt auszu- 
bilden. 

Stromaufvirärts waren fSr die Bestimmung der Längen- 
Entwickelung des Hafenbeckens die Minimal -Radien maass- 
gebend, mit welchen die Geleise auf dem Hafendamm mit den 
Gleisen am Ufer, unter gleichzeitiger Berflcksichtignng der un- 
veranderHchen Verhältnisse an dee libun-Neckar-Eisenbahn- 
Brücke, zu verbinden waren. 

£s konnte unter völliger Ausnutzung des vorhandenen 
Raumes dem Sicherheitshafen eine Länge von 560 m gegeben 
werden. Die Breite ist mit 75 m so bemessen, dass die grössten 
Bheinschiffe nöthigenfalls im Hafenbecken Baum zum Wenden 
haben. 

Der Sicherheitshafen kann demnach 50—60 der grössten 
Bheinsehiffe von 70 m Länge und 10 m Breite bergen. 

Hamit dieses Becken auch bei niedergelegtem Wehr für 
die tiefgehenden R heinschitie seinen Zweck crlullt. ist die 
Solde 2,.S0 m unter den niedrigsten Wtisserstaud gelegt, d. h. 
auf -1- 86,1)4 m, so dass der Hafen bei normalem Stau 5,10 m 
Wassertiefe besitzt. 

Das Becken ist in blauem Letten, welcher sich hiei' und 
da mit Felsen durchsetzt fand, im Trockenen ausgegraben, 
d. h. es wurde eine centrale Wasserhaltung angelegt, welche 
alles andringende Wasser herausförderte. 

Das Haffflibecken ist zur Erleichterung des Verkehrs am 
oberen Ende mit einer Ausfahrt versehen worden, welche 
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das Wenden der Schiffe im Hafen und die Kreuznng der ein- 
und ausfahrenden Schilfe rnit einander nnd mit deru Flossverkehr 
nn der unteren Einfahrt urmöthig macht, das Weiterfahren 
sok'her SchitFe erleichtert, die im Haien einen Theil ihrer 
Ladung geloscht haben und dm anderen Theil stromaufwärts 
innerhalb der Stadt löschen wollen, ferner durch das Vor- 
handensein zweier Ausfahrten grössere Sicherheit im Brand- 
falle sowie bei sonstigen Unglücksfällen bietet und die Spülung 
des Haiens, die Erneuerung des Wassers in demselben und den 
Eiaabzug im Frühjalur fördert. 

Während die allgemeine Anordnung der oberen Aus&ihrfc 
ans dem Lageplan ersichtlicli ist, stellen die nachfolgende Zeioh- 
nnngen dieselbe im Detail dar. 




Obere Kaf eaavtfalirt OrnndrlSB. 



Die obere Ausfahrt hat im Gepjensatz zu der Breite der 
Schleusen der Maiu-Canalisirung eine Breite von 12 m. Anlass 
zu dieser grösseren Breite gab die schräge liichtung, welche 
der Ausfahrt auf die Achse des Hafenbeckens und auf die 
Stromrichtung des Mains gegeben ist, um die Abmessungen 
der dieselbe kreuzenden Drehbrücke nicht übermässig gross 
werden zn lassenj namentlioh aber der Umstand, dass die 
Schiense, eine einfache Sperrschleuse, bei Ausfahrt der Schiffe 
offen steht, so dass bei höheren Wasserständen in der oberen 
Auafahrt eine nicht unbedeutende Strömung zu überwinden ist. 
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Wäre der Sehleusemnnris3 
den Abint.'ssuiigeii der Srliift'o 
allzu knapp inigtpaüöt, so 
würde der an der Ausfuhrt 
V ( j r i i a iideue 1 1 u h » ' n unterschied 
zwitiehen dem Mainispi«'^« 1 und 
dem Hafenspiegel, beim Aus- 
fahren der Schiffe zum wesent- 
lichsten Theile als Gegendruck 
auf den Sehi£&kdrper wirken 
und daa Ausfahren erschweren. 

Zum Verschluss bei Hoch- 
wasser und Eisgang dient eine 
einfache Sperrschleuse, welche 
für gewöhnlich nur in gestau- 
tem Wasser bei verschwindend 
kleinem Druckunterschied be- 
wegt werden muss. Bei nieder- 
gelegtem Nadelwehr steigt die 
auf das Schleusenthor wirkende 
Druckhöhe bis zu 35 cm, und 
wird dann durch eine Vorrich- 
tung zum Aul'reiasen desThores 
überwunden. 

Die Schleuse is) 51.4 in 
lang. Die Sohle der Sc Idouse 
liegt auf -f~ 89.54 in. d. h. 
2,5 m unter normiileui Stau. 
Der Drempelanschlag beträgt 
0,30 m. Die Thorkamniem 
reichen bis zur Oniinate -|- 
OG.T-i m, d. Ii. 4Ü ein über 
die liuüiiwa.si>erlinie des Jahres 
1845, während die Übrigen 
ÜAuert^eile, den Höhenlagen 
der von ihnen begrenzten 
Flächen entsprechend, ver- 
schiedene Höhen aufweisen. 
An die wasserseitige Thor- 
kammermauer schHesst sich 
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der hochwassert'reie flafendaiimi an : laiiiiwärts wird die lioch- 
wasserfroio nmwallung des Sicherheitshafeus durch die Durch- 
fahrt nach der Drehbrücke tmterbrochen, Diese Durchfahrf kann 
jedoch mittelst Dammbalken versclilosspu werden. Dammbalken- 
falze sind auch oberhalb und unterhalb der Thorkammer vor- 
gesehen, um den Abschluss hehufs Ke])ai"alur zu ermr)gli< hen. 

Unter dem Schleu.senboden ist ein befTehbart'r Canal an- 
gelegt zur Durchführunfij der Rühren des hydraulischen Druck- 
werkes wie der Cabel der electrischen Beleuchtung nach dem 
Hafendamme. 

Die ganz in Eisen construirten Stommthore bestehen aus 
einem Bahmenwerk von Walzeisen und aus einer 7 mm starken 
Eisenhaut; jeder Flügel ist 6,8 m breit, 7,4 m hoch und mit 
zwei Soh^tzenÖffimngen von 2,70 auf 2,18 m versehen. Das 
Aufreissen der Thore geschieht zor Zeit mittelst Zahnstangen, 
auf welche l^uidwinden eingreifen. In dem nördlichen Land- 
pfeiler der Schiense ist, wie in der Zeichnung ersichtlich, eine 
überwölbte nnd gegen Hochwasser gesicherte Maschinen-Kam- 
mer ausgespart, in welcher znm Oefihen der Thore und zum Be- 
wegen der Drehbrücke eine hydraulische Maschine errichtet werden 
soll, sobald die Starke des Verkehrs dies wünschenswerth macht. 
Die Fundirung der Schleuse wurde auf einer 80 cm starken 
Betonschicht auf trag^ähigem . u\idurchlässigen L» tti n ohne 
Spundwand hergestellt. Da« Mauerwerk ist in rotheu Main- 
sandsteinen ausgeführt, vom Wasserspiegel nn aufwärts mit 
Moellons verkleidet und mit Basaltplatten abgedeckt ; Drempel, 
Wendenischen. Falze. Trep])en und der ;ds Eisl)re<']ier dienende 
vorgestreckte er.ste Vorko[)l' sind mit Basidtquadi rii verblendet. 

Bt'i aufgestelltem Nadel well r 1)1 ei ben (belMiorcgew öhnlichge- 
r)tlnet und gestatten hierdurch einerseits die l'rei»- Austahrt, amler- 
seits auch die regelmässige Erneuerung des Wa.ssers im Hafen. 

Der hinter tleni Südkai sich ausbreitende Hafendannn soll, 
wie erwähnt, wesentlich zur Bewältigung des Umschlagverkehrs 
benutzt werden. Um den Eisenbahn- und Fuhr -Verkehr von 
und nach diesem Damm zu vermitteln, überspannt eine uugleich- 
armige eiserne Drehbrücke mit continuirUchen Fachwerk- 
trägem auf 3 Stützen die obere Ausfahrt. Diese Brücke hat, 
einschliesslich des beiderseitigen Fasssteigs, 6,4 m Breite und 
33,8 m Länge, wovon 10 m auf den kurzen, 28,8 m auf den 
langen Arm entfallen. 
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Die Schienenoberkant? der Drehbrücke liegt aiif + 94,66 m; 
die Brücke wird gegen Hocliwasserazigriff tiheils durch die 
Schleusenthore, theiU duivh am Auflager des kurzen Armes 
augebrachte Dammfalze geschützt. 

Das nördliche Ufer des Sicherheitahafens ist, den 
Handelszwecken entsprechend, mit einer senkrechten Kaimauer 
(Nordkai) versehen, hinter welcher das Terrain auf 85 m Breite 
in gleicher Höhe mit der Kaikrone hochwasserfrei aufgelüllt 
ist und das Planum für Lagerhäuser, Werfthalle, Hafenbahnhof 
und Znfuhrstrassen bildet. 



Die N or d k a i III a u e r ist auf der nacli folgenden Zeich- 
nung in ihren sämmtlichen Dimeuaionen dargestellt j dieselbe 
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hat 10 m Höhe, anten 4^, oben 2,2 m StBrke. Bei dera Aus- 
fahnmg wurde von Spundwänden abgeseiieni der Fuss der Kai- 
mauer dagegen durch eine kräftige, weit in das Hafenbecken , 
reichende Steinpackung gegen ünterwaschung gesichert; nur 

aiif einer Strecke von 66 m quer über einem alten, Schräg auf 
die jetzige Flussrichtung laufenden Mainarm ist zur Sicherung 
des Mauerfusses eine Spundwand hergestellt. In der Mauer- 
krone ist ein begehbarer Canal aur Aufnahme der Druckwasser- 
Leitungsröhren für die Krahnen und sonstigen Betriebe, sowie 
für die Cabel der electrischen Beleuchtung angelegt. 

Der H af en d a. III m ist auf der Seite nach dem Flusse durch 
einen hüchwasserfreien Schutzdamiii abgeschlossen, wrldior auf 
der äusseren Seite mit gepflasterter Böschung geschützt, auf der 
Innenseite, nach dem Planum des Hafendammes, mit einer ge- 
buschten Mauer versehen ist. Die Böschungen der äusseren 
Seite sind in ihren unteren Theih^n mit /weifaclier Anlage 
in Trockenmauerwerk, nn oberen Theile mit einfacher Anlage in 
Mörtelmauerwerk hergestellt. Wo ein Stromanprall stattfindet 
ist das Trockenpfiaster in Moos verlegt. 

Zwisohen diesem Schutzdamm und dem Südkai des Hafen- 
beckens erstreckt sich das 22 m breite, über Mittelhoohwosser 
Hegende Planum des Hafendammes, welches gegen das 
Hafenbecken mit einer senkrechten Kaimauer von 7,69 m Höhe, 
unten 3,5 m, oben 1,5 m stark, versehen ist. Das Profil des Süd- 
kais ist ans nachstehender Zeichnung ersichtlich. Die Eaikrone 



Quencbnllto d«r KalnuuMni. 




SOdkai lies Sicherhelto* Kai «m linken Ufer (bis Ober 

Hafens. Htau aufKifnlirt). 

liegt auf r 1>4,4.'3 m, d. h. 2,40 m über dem aui^t stautt^n Hafen- 
spiege], entsprecluMid dem Scliienenplanuin der Drehbrücke. Auf 
der Innenseite dt-r Kaimauer, 2 m unter der Krone, hat dieselbe, 
da der hinttirliegende Boden liisch aufgefüllt war, einen Absatz 
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zur Aufnahme der Druckwassor-Böhrenleitung erhalten, da hier 
die Anlage eines Oanals in der Krone nicht zweckmässig erschien. 
Die Kaimauern des äickerlieitshi^ens sind in rothen Main- 
sandsteinen erbaut, vom Wasserspiegel an mit Moellons verkleidet 
und mit Basaltplatton abgedeckt. Es sind längs denselben, in 
Abständen von 50 ni, Treppen, \velclie bis auf den Stau reichen, 
mit Leiterfalzen bis zum Nioderwasser, abwechselnd mit einfachen 
Leiterfalzen angeordnet; Kinganker u. s. w. sind reichlich vor- 
gesehen. 

Das sich nach dieser allgemeinen Anordnung ergebende 
Q u e r p r o f i 1 des S i c h o r h e i t s - und Handelshafens am 
rechten Ufer nebst dem Hafenhulinhof ist aus der nachstehenden 
Zeichnung ersichtlich. Aus derselben geht hervor, wie die ganze 
Breiten-Entwickelung bei der Projectirung der Anlage aus- 
genutzt worden ist. 




Qutsrprofll des Stcherheito- und Hsnädsbafeus und de« HarenlNÜiiiIioft. 



Lagerhaus. 

Das ausgedehnte hochwasserfreie Planum längs der nörd- 
lichen Seite des Siclierheitshafens, welches die zweckmässigste 
Verbindung S(JWühl mit der Kisenbalm, wie mit den Land- 
wegen gestattet, bildete naturgemäss den Platz für die Er- 
richtung aller derjenigen Gebäude, welche zur Auinahnie und 
Behandlung der wert h vollsten Waaren dienen, also namentlich 
den Platz für flie Errichtung grosser Lagerliäuser. 

Anfangs bestand die Absicht, die Herstellung der Lager- 
häuser der Privatunternehmung zu überlassen. Als sich in- 
dessen ftus Haoidelskreisen keinerlei Capital oder Erfifbe 
hierzu meldeten, nahm die Stadt auch die Herstellung 
dieser, für eine gedeihliche Entwickelung des st&dtischen 
Hafens unbedingt nothwendigen, Bestandtheile der Anlage in 
die Hand. 
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Da din Main - Canalisirung voraussichtlich eine voll- 
ständige Veränderung in den Verkehrs Verhältnissen herbei* 
fiiliron mnsste, so war es schwierig, die Anforderungen, die an 
solche Lagerhäuser, sowohl nach Menge wie nach Gattung der 
eingelagerten Waaren, gestellt werden würden, im Voraus zu 
bestimmen. 

Ks wurde dessliHll> ilie ganze Längeu-Kiitwickching hinter 
dem Nordkai für die g* ^ninnite Lagerliaus-Anlago in der A\'eise 
vorbehalten, dass 5 Lagerhaus-Blocks, jeder l(K) ni lang, 2t),.50 m 
breit, projectirt wurden. Dieselben sind aut'dem Plaii«^ bezeichnet 
und mit 1— V numerirt. Von diesen Blocks wurde der mit II 
bezeichnete und schwarz angedeutete zur ersten Ausführung 
gewählt, weil hierdurch die spätere Entwickelung in einw 
symmetrischen, um den mittleren Gebäude-Block III angeord- 
neten, Form in der günstigsten Weise offen gehalten blieb. 

Das Lagerhaus ist auf den nachfolgenden Zeichnungen 
(Seite 17, 18 und 19) in Gbiindriss, Querschnitt und in der 
Ansicht dargestellt. 

Das zuerst ausgeführte, 100 m lange, 26,60 m breite, Lager- 
haus besitzt, ausser dem Keller, ein Erdgeschoss von 4 m Höhe 
und 4 Obergeschosse von je 3 m Höhe. Dasselbe ist durch 
Brandmauern in 3 Theile getrennt und hat demnach in 6 Qe- 
schössen insn^esammt 18 getrennte Lagerräume. 

Das Lagerhaus ist in Ziegel l ohbau hergestellt und ist 
die Faeade desselben durch die Ansicht auf Seite 19 darge- 
stellt. Das Bauproject für dasselbe rührt von den Ingenieuren 
L a u t e r und Heuser und dem Architekten H e s s 1 e r her, 
wurde bei dei* Concurrenz preisgekrönt und mit wenigen Ab- 
änderungen ausgeführt. 

Die ganze tragende ( 'onstructicjii im Linern liestelif aus 
schmiedetjisernen Stützen und sind auch die Faeadenniauern durch 
Halb- oder Wandstützen von der Boden-Belastunij; befreit, so 
dass die eigentliche tragende Construct lon ausschUesslicli in 
den schmiedeeisernen Stützen des Inneubaues besteht, und die 
Mauern nur die Umhüllung bilden. 

Der Keller, welcher 1,4 m unter dem höchsten Hochwasser 
im Hafenbecken liegt, ist in der Art nach unten abgedichtet, 
dass zunächst wasserdichte, umgekehrte Gewölbe hergestellt 
und mit einer porösen Geröllschicht bedeckt sind, auf welcher 
der cementirte Boden des Kellers ruht In die poröse Schicht 
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sind Drainröhren eingelegt, welche nach einem. Pumpschacht 
zusammengeführt sind. Bei eintretendem Hochwasser wird das 
etwa duroh die unteren Gewol])« dringende Wasser mittelst der 
Drainröhren gesannnelt, nach (i< r Pnmpe abgeleitet und durch 
letztere entfernt. Der eigentiiclie Kellerboden ist demnach 
sowohl gegen Durchsickern wie gegen Auftrieb des Grund- 
wassers gesichert. 

Die Keller haben, sowohl an der Land- wie an der Wasser- 
seite des Lagerhauses, ausserhalb desscl1)en, einen vor der ganzen 
Tjänge des Tjagerhauses hin/iehenden Längsgang, in welchem 
ein (leleise mit Ljnifwü^en eingelegt ist. Die für den Koller 
bestimmten Waaren können von (Um Krahnen auf die Lauf- 
wagen abgesetzt und durch diese nach der beLrellenden Keller- 
abtheilung befr)rdert werden. 

Der Keller ist durch Betonn-'^w/jlbe gedeckt, welche zwi- 
schen eiserne Träger eingest^^iuplt sind. 

Die TTnterznge dei- fibi'igen Hixh-n bestehen alle aus 
Rrhmie(h>eisen. (be Bnlken (higegen aus Holz, und die Böden 
aus du])pelt<'U mit gedeckten Fugen gelegten Dielen. 

An (h'U Wasser- und Landseiten sind die- Hrandmauein, 
wie im (^rundriss ersichtlich. ^Hlndformig gespalten und bilden 
auf diese Art die vier Tre])penhauser, in welc hen die Treppen, 
in <Jranit ausgeführt, die Verbindung aller Stückwerke unter- 
einander und mit dem Keller vermitteln. 

Auch bei der l'rujpctirung des EinzelgeVtii ndes musste, 
gerade wie bei der (iesammtheit, auf die Möglichkeit einer v^v- 
schiedenartigeu Benutzung der einzelnen Abtheiluugen Kiii k- 
sicht ^^■ll()nnll••n w«u'den. Es geschah dies in der Art. dass die 
Böden, nacii der Entwickelung des Verkehrs, für die Lageriuig 
von Kaufmauns-Gütern oder als Schüttböden für Getreide ver- 
wendet werden konnten. Die Torstehende Forderung, der Mög- 
lichkeit einer zweifachen Verwendung, Hess zunächst von der 
Herstellung eines Silos Abstand nehmen. 

Zunächst wtirden die mittlere Abtheilung l'ür loses Ge- 
treide, die beiden seitlichen Abtheilungen für Kanfmannsgüter 
und gesacktes Gretreide bestimmt; inzwischen hat sich aber 
der Handel mit losem Getreide schon derart entwickelt, dass 
die westliche Abtheilung gleichfalls mit maschinellen Einrich- 
tungen für dessen Behandlung versehen werden musste. 
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Die 3 AbtheiLuikgeii zusammen gewähren für Getreide 
7800 qm, für sonstige Waaren 4000 qm Bodenfläche, und ausser- 
dem 2300 qm Kellerranm Die Böden im Erdgesohoss haben 
eine Tragfähigkeit von 2 Tonnen, in den Obergeschossen von 
1,5 Tonnen pro qm, das Lagerhaus, exd. Keller, ist danach im 
Stande, 19,000 bis 20,000 Tonnen, d. h. 200,000 Sack Getreide 
au&unehmen. 

Die mittlere Abtheüimg ist in den 3 oberste Geschossen 
zu einem Theil ihrer Liin^;,- über das Vornfer bis sur Kaikante 
vorgebaut und es enthält dieser Vorbau die maschinelle Ein- 
richtung zur Entladung, Beinigung, Sortirung und Abwiegung 

des Getreides. 

Das Nähere über die Einrichtung des Lagerhai^s ist aus 

den Zeichnnn<:^en ersichtlich. 

Das (Tctrt'i'h' wird aus dem Sdiifl" mittelst des Schiffs- 
Elevators ^('fördert : vinn oberen Eie vatf>rkopf wird dasselbe 
durch ein im Ausleger angebrachtes amerikanisches Band in 
den Vurban befördert; im Vorbau angelangt, füllt dasseUie ent- 
weder auf tlie unter flem Vorbau und im ersten (tcscIioss an- 
gebrachten t^uerbänder und gelangt dann durch diese auf die 
an der Landseito belegenen automatischen Waagen und in die 
Absackstation zum directen Umschlag auf die Bahn oder zur 
Lagerung im Hause in Säcken. 

Soll das Getreide dagegen im Hause lose gelagert werden, 
so wird dasselbe nach der Hebung durch den SohiSfoelevator 
mittelst des Elevators im Vorbau auf die automatischen Waagen 
draelbst gehoben und gelangt von hier, entweder unmittelbar 
oder nach Durchgang durch die Beinigungs-Anlage, in den 
Haus-Elevator (Boden-Elevator), welcher das Getreide auf den 
höchsten Boden des Lagerhauses bringt. Von dem oberen Aus- 
wurf dieses Elevators führen zwei amerikanische Bänder (b im 
Querschnitt) das Getreide in steigender Richtung nach rechts und 
links auf die zwei im obersten Boden liegenden Querbänder. 
(vgLGrundriss i. Jedes dieser letzteren ist mit einem Abwurfwagen 
versehen und bedient 8 Schüttröhren. Diese IG Öchüttröhren 
durchziehen siimmtliche Stockwerke des Lagerhauses und ge- 
statten durch Klappen- und Schieber -Vorrichtungen die Ab- 
zajd'ung des eingelieferten (Tctreides auf einem beliebigen Boden. 
Aul" tbese Art Icjuni das hjse ankonmiende CJetreide lediglich 
durch die maschineüe Einrichtung, unter vorheriger Abwiegung 
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und Reinigung, nach einem beliebigen Theüe der Schüttböden 
gebracht werden. Ebenso gestatten die vorerwähnten Gotreide- 
röhren durch Einstellschieber die Einleitung des aui' dem Boden 
lagernden Getreides in beUebiger Weise. 

Am Fusse der Getreideröhreii, dicht unter dem Kcller- 
gewölbe, sind 4 Querbänder angeordin t. Dieselben liefern das 
ihnen zugeführte Getreide auf das an der Wasserscito ange- 
ordnete Keller-Längsband, welches den Fuss des zweiten Haus- 
Elevator (Umstech- Elevator; bedient. Letzterer wirft ebenfalls 
im obersten Boden aus, sodass jede Getreidemenge von einem 
Bodentheilo nach eiut in beliebigen anderen durch einfache 
Schieberstellung bew egt , fl. Ii. umgestoclion werden, oder aber, 
unter Vermittelung der Kellerbäuder, des Umstech-Elevators 
und der Querbänder, auf die landseitig angebrachten Waagen 
zur Absackung und zum Yeraandt per Bahn befördert werden 
kann« Auch gestatten transportable Waagen, die im Erdgeseboss 
watet die Ausläufe der Qetreideröhren hingestellt werden können, 
die unmittelbare Abzapfung, Abwiegung und Absackung ohne 
Inbetriebsetzung der maschinellen Einrichtung (vgl. Qn^schnitt}. 

Durch diese Combinationen ist demnach der Versandt vom 
Lager auf die Bahn einerseits und das im Falle des Heiss- 
werdens des Getreide so wichtige Umstechen andererseits er- 
möglicht. 

Ebenso ist die Verbringung des Getreides vom Lager auf 
das Schiff, mit oder ohne vorherige Abwiegung oder Reinigung, 
möglich, wie auch die Reinigung von losem Getreide, welches 
sich auf Lager befindet und dessen Wiederverbringung auf 
Lager, oder dessen Abwiegiing und Absackung zum Versandt. 

Jede Abtheilung des Lagerhauses ist durcli die Stützen- 
stellungen in der Querriclitung in 5 Gänge von rund 5 m Breite, 
in der Längsrichtung in S Gänge von rund 4 m Breite getheilt, 
d. h in 40 Felder von je 20 ( jni. Die (letreideröliren sind zwischen 
die, die Stützen bildenden Winkeleisen gelegt, so dass der innere 
Hohlraum der Stützen die Röhre bildet. Um das lose Getreide 
auf den Böden getrennt schütten und lagern zu kcinnen, sind 
die Stützen mit Schlitzen versehen, in welche Bohlen von 4 m 
resp. 5 m Länge eingestellt, jedesmal eine Fläche von 20 qm, 
bezw. die Vielfachen von 20 qm, abscheiden lassen. 

In diese gelangt das Getreide unmittelbar aus der dicht unter 
der Decke befindlichen, abstellbaren Auslauföffnung der Getreide- 
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röhre. Die Abzapfung gescliieht durch eiu am Boden ange- 
ordnetes Gitter mit AbfaUtxichter in die Getreideröhren. 

Der grösste Theil des Getreides lässt sich demnach un- 
mittelbar mit natürlichem Gefälle ein- nnd ableiten; es ist 

hIso den Schüttböden auf diese Art ein wesentlicher Theil der 
VortJifil« dor Silos gesichert. 

Die Abtheilungs-Bohloii lassen sich bis zu einer Höhe 
von 1,5 m einsetzen und das Getreide wird bis zu 1V> Tonnen 

pro qm aufgeschüttet. 

D^r Schiffselevator, die AVaagen und die übrigen Ein- 
richtiiiigt'ii zur Einlagerung sowie zum Auslagern, Wiegen 
und Altsacken, sind auf die Bewältigung von 3(5 Tonnen (ietreifle 
pro Stunde, d. h. von 0 Sack ä HX) kg pro Minute, eingerichtet. 

Di»' l>eiden Haus-Elevatoren 'der Boden- und der Umstech- 
Elexaton können glciclizeitig in Betrieb stehen, so dass zu 
gleicher Zeit pro StmiK ;5t)Tonnen < ictreide aus dein Schiff gelöscht 
nnd au'lerc 3() Tonnen aus dem Lagerhaus entwedei- umgestochen, 
oder zum Versandt aul" die Bahn verwogen und abgesackt 
werden können. 

Der Schiffs-Elevator ist, wie aus dem «.Querschnitt ersiclit- 
lich. auf das IJebergreifcn über eine Schifisbreite eingerichtet. 
Das zur Löschung bestimmte Schifi' mit losem (ietreide kann 
demnach ausserhalb zwiüer am Kai vor dem Lagerhaus 
liegenden andern Schifien angelegt werden ; es können mithin, 
trotzdem das Lagerhaus nur 100 m Länge hat, 3 grosse 
lihcinschitfe von je 60—70 m Länge an demselben zu gleicher 
Zeit gelöscht werden. 

Die generelle Anordnung und die Funktionen der maschi- 
nellen Einrichtung lur (ietreide, die nachträglich im westlichen 
Seitenbau eingerichtet worden ist, ist ähnlicher Art und be- 
darf keiner weiteren Beschreibung. 

Auch ist die maschinelle Eini i* Ulung des Mittelbaues und 
des westlichen Seitenbaues so verbunden, dass das Getreide 
von beiden Abtheilungen von einem Boden in einen andern 
gerade so leicht bewegt werden kann, wie es zwischen den 
Böden in einer nnd derselben Abtheilung geschieht. 

Ausser diesen Einrichtungen ist in jeder der 3 Abtheilungen 
des Lagerhauses ein hydraulischer Aufzug für eineKutslast bis zu 
1000 kg eingerichtet, und femer sind durch Handkrahnen, 
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Krahnenbalken und Jigger, Yorkehnmgen getroffen, um die 
Hebung und Bewegung der Waaren mit geringsten Spesen 
vornehmen zu können. 

Ebenso wie bei den Schüttböden für Getreide, ist auch 
bei den Böden des Waarenlagers für die Möglichkeit einer 
Trennung gesorgt. Es sind bewegliche Wände ans Wellblech 
hergestellt, wolchr' sich an beliebiger Stelln zwischen den Stützen 
einstelN'ii lassen. Diese zur durehgangi<;en .\nweniluni^ fin- 
gericliteteu beweglichen Wände ennögliehrn es. aut W'iiusrh 
eines Miether.s innerlmll) wenigf;r Stunden, demselben einen für 
seine Zwecke abgetheilten üaum in beliebiger Grösse zur Ver- 
fügung zu .stellen. 

Die im Lagerhans eriörderliclic Kiütt scliwauki zwischen 
30 — 1(X) Plei ilekniften. L(itztere werden 'luv Zeit durch eine 
Danipiniascliine beschatfl. welche in einem kleinen IMasrhinen- 
hause auf einem Theile des Blocks Iii errichtet worden ist. 

Werftkalie. 

Auf dem im La geplan durch Schratiirung Im/.( ii Inu ten, 
Jiir Lagerhaus I. bestimmten Block ist, tlieils zur vonil »ergehenden 
Lagerung der T'ni.schlaggüter. theils zur Aulualimo der Zoll- 
güter, eine Worfihallc uibuut wordm. welche, ents|mH.*lit^nd der 
Grösse des Lagerhausblocks, ICK) m Lange und 2tj,50 ni Breite 
hat und auf der naclistehenden Zeichnung dargestellt ist. Die 
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Werfthalle ist aus Eisen oonstniirt und zwar in 8o1 Ii i Weise, 
dass, sobald der von ihr ein<^<>nonnnene Kaum zur Errichtung 
eines Lagerhauses erfoirltriii Ii wird, die Nioderlegiuiü: und 
Wieder-Errichtimg der WerfthaUe au einer anderen Stelle ohue 
bedeutende Kosten ni()gli( h ist. 

r>ie Stützen sind aut gusseisernen Fuixlanicntsäuleii ver- 
setzt, wclclie bis auf den gewachsenen Hodeu reichen und dort 
auf Bt'tön-Fundameiite l'estgcscliraubt sind. 

Die Stützen, sowie alle übrigen Haupt-CJonstructionsthHil«^ 
der Wert'tlialJü bestehen aus Seinniedeeisen, die Unit'assungs- 
wände sind aus Wellblech und das Dach aus Zink h^rirestellt. 

Der Boden ist 1,10 m über Öchienenoberkante angelegt, 
gleich der Bodeuliöhe der Eisenbahnwagen und einfach ge- 
pflastert, an den Längsseiten aber mit hölsemen Ladebühnen 
versehen. 

Die Werilballe ist in 2 Hälften getheilt. Die östliche 
Hälfte ist geschlossen hergestellt; sie dient den Zwecken der 
Zollverwaltung und bildet ein Lager für die Zollgüter unter 
Verschluss. Die westliche Hälfte ist offen und dient für die 
vorübergehende Lagerung von Qütern im freien Verkehr, im 
Wesentlichen für Güter, die auf dem Wasserwege ankommen 
und, nach kurzem Aufenthalt, auf Bahn- oder Land-Fuhrwerk 
weitergehen sollen oder umgekehrt. 

Auf der Wasserseite wird die Ladebühne der Weiithalle 
dun Ii die Lau l'krahnen unmittelbar bedient. Auf der Landseite 
sinrl Handkrahuen angebracht, um das Verladen der Werft- 
hallengüter in die Eisenbahnwagen zu erleichtem. 

Die am Sicherheitshafen weiter westwärts gelegenen 
Mächen, welche für die LagerhausblÖcke III, IV und V vor- 
behalten bleiben, siiiil /.luiäclist als offene Lagerplatze her- 
gestellt, jedoch ist bei der Gesammteintbeiltnig des Platzes, bei 
«ler Herstellung der Schiebebülmen und der Entwässerungs- 
Anlagen u. s, w., die eingehendste Rücksicht auf die spätere 
Durchführung der Lagerhausbauten genommen worden. 

Krahnen- und Lade-lreleise. 

Auf der ganzen Länge des Nordkais liegt unmittelbar 
längs der Ejukrone ein Krahne n geleis, auf welchem die 
Erahnen zur Bedienung des Lagerhauses und der Werfthalle 
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und der vorerwälinten Lagerplätze laufen. Um jedoch auch 
hier unmittelbar von Schiff auf Bahn verladen zu können, ist 
zwischen dem Krahnengeleie und dem Lagerhause, der Werft- 

liallf, l>Mziehnngsweisp den Lagerplätzen, ein Ladegeleia an- 
gelegt. Letzteres ist mit den (jreleisen dos hinter dem Lager- 
hanse und der Werfthalle liegenden Hafen - BahTihofs dnrcli 
Schiebebühnen verbunden, von welclien, wie ans It-m Jjageplau 
ersichtlich, H vorgesehen sind : H hiervon sind an.sgefüln t und 
zwar eine zwischen den Lagerhausplätzen, Block I und 11, eine 
zwistlien den Blocks II und III, und eine zwischen den Blocks 
IV und V. 

Gleich hinter der AVerfthalle und dem Lagerhaus, und 
zwischen «Uesen und der 7,5 m breiten Fahrstrasse, befindet 
sich ebenfalls ein Ladegeleis, welches auch durch vorerwähnte 
Schiebebühnen bedient wird. 

Durch diese, das Lagerliaus und die AVerfthalle sowohl an 
der AVasser- wie an der Landseito begrenzenden Ladegeleise 
wird nicht nur der direkte Umschlagsverkehr von Schilt' auf 
Bahn erleichtert, s(uidern auch die M(»gliehkeit geschaffen, im 
Falle eine massenhafte Verladung von ( rütt in aus dem Lager- 
hause und der AVerfthalle auf die Balm oder umgekehrt er- 
forderU'ch wird, diese in der kürzest miiglichen Zeit zu bewältigen. 

Am Hafendamnie zieht sich ebenfalls längs der ganzen 
Kaikrone ein Krahnengeleis für Laufkrahnen und dahinter *'in 
Ladegeleis und ein 1^'ahrgeleis hin ; letztere, durch 8 Kreuzweicheu 
verbunden, gestatten eine fortdauernde und sehr rasche Zu- 
nnd Abfuhr der zu beladenden sowie der etwa zu entladenden 
Eisenbahnwagen. 

Die Kralmengeleise sind normalspurig angelegt, so dass 
die T^auf krahnen, der fahrbare (letreide - Elevator und dergl. 
einfach auf allen Bahngeleisen verkehren können, anderentheils 
damit die Krahnengeleise zur Aufstellung von Eisenbahnwagen 
in solchen Fällen benützt werden können, in welchen die mög- 
lichste Nähe des A\ ugt^ns zum Kairande, sei es zum Entiaden 
oder zum Beladen, erwünscht erscheint. 

Zwischen diesen Lade- und Fahrgeleisen und dem Schutz- 
damme liegt die Fahrstrasse zur Abfuhr derjenigen Güter, 
welche auf dem Hafendamm nmnittelbar vom Schiff auf Laad- 
fuhrwerk yerladen werden sollen. 
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Profil-Erweiteruug und Anlagen am linken Ufer. 



Die Kothwendigkeit, den Sioherheits-Hafen aucli gegen 
das höchste Hochwasser /u schützen, brachte es mit sich, dass 
das Gebiet des alten Winterhi^ens, welches durch den neuen 
Hafen eingenommen wurde und welches früher dem Hocliflutli- 
profil dos Mains ziigohörto, letzterem entzogen wurde. £8 
wurde deshalb notlnvendig, dieses Hochfluthprofil durch eine 
Erbreiterung des Strombettes auf dem linken Ufer zu ersetzen. 

Mit diest r letzteren Arbeit wurde die Nutzbarmachung 
des linken UtVrs zwischen dei' Staats-Eisenbahnbrücke und 
der Main-Neckfu:>£isenbahubrücke zu Handelszwecken ver- 
knüpft. 

Die zur Herstollnng der Piofilerweitf^rnng ausgegrabenen 
Bodenmassen wurden dort zur Anschüttung hoch wasserfreier 
Tjagerplatze verwendet und letztere zur Bewältianuir fies 
Handelsverkehrs ausgerüstet. Während Anfangs nur beabsichtigt 
war, die liuksufrige Kaimauer auf der vorgena nuten Strecke 
in ihrem unteren Theile bis m über den gestauten Main- 
spiegel, d. h. bis auf -j- 93,0-i m autzutMhren, wie auf der Zeich- 
nung Seite 14 dargestellt, zeigte sich einige Monate vor der 
Eröffnung der Main-Canalisirung, in Folge der starken Nach- 
frage nach diesen Lagerplätzen, die Nothweudigkeit, diese Kai- 
mauer sofort auf ihre endgültige Höhe auszubauen und die 
Lagerplätze längs der ganzen üferstrecke herzurichten. 

Auf dem vor Eintritt der Stauung hergesteUten Unterbau 
wurde daher alsbald die Kaimauer bis zu ihrer endgiltigen Höhe 
aufgeführt, wie auf der nebenstehenden Zeich- 
nung dargestellt. Die Kaimauer ist 7,80 m hoch, 
unten 3,60, oben 2,20 m stark. Dieselbe musste 
an diesem, den Angriffen der Strömung ausge- 
setzten, concaven Ufer gegen Unterspülung durch 
"KSÄrarna« ®™ kräftige, 8,50 m tiefe Spundwand und durch 
J ^fg^ ^^^ vorgesetzte Steinpackung gesichert werden. Der 
Kni am linken of«r ünterbau dieser Mauer wurde aus Stamjifbeton 
(vollendet). einer Verkleidung der Vorderfläche in 

Moellons, soweit dieselbe über dem gestauten AVasserspiegel 
liegt, hergestellt: der obere Theil fler Kaimauer besteht, wie 
das übrige Mauerwerk, aus lagerhaften Sandsteinen. Wie am 
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Nordkai des Hafens, so ist aneh hier in der Kaikrone ein be- 
gekbarer Canal zur Aufnahme der Drackwasser-Leitungsröhren 

hergestellt. 

Am linken Ufer liaiidelto sich im Wesentlichen um die 
Beschafifong der zur Auüiahme des Kohlenverkehrs erfordei^ 
liehen ansgedehiiten Lagerplätze. 

Die licirlerseitigeii TJferstrecken oberhalb der Main-Neckar- 
Eisonbalmbrücke sowie das südliche Kai des Sicherheitshafens, 
boten iiis<re.sammt über T) km Kailän^«' tui' den TTinschlags- 
verkcln- von SchilT auf Halm und nni' Land-Knhrwprk. 

Dagegen bestand lediglich am Xordkai des Ha^^'ul)eckens 
einerseits, und längs dieser Strecke des linken Ufers zwischen 
der Main- Neckar- Bahnbrücke und der Staats-Eisenbahnbrücke 
andererseits, noch die Möglichkeit, hochwassertreie Lager- 
plätze zu s(*liatfen, welche an den, demnächst dem Handels- 
verkehr zugänglich gemachten gestauten Wasserflichen des 
Mains liegen, denn alle übrigen vorerwähnten üferstreuken ein> 
schliesslich des Südkais des Hafenbeckens liegen bedeutend 
tiefer als der Hochwasserspiegel des Mains. 

Es musste desshalb bei der Ausbildung der Hafenaulageu 
am linken üfer vor allem Anderen auf die Nutzbarmachung 
der Uferstrecke und der an dieselbe angrenzenden 
Flächen zu hochwasserfreien Lager-Plätzen Bücksicht 
genommen werden. Deshalb ist hier auf die Anlage eines nie- 
drigen Yorkais verzichtet und das hoch wasserfreie Ka i un- 
mittelbar vom "Wasserspiegel aus aufgeführt worden. Ferner 
ist, damit die Lagerplätze möglichst nahe an das Wasser zu 
liegen kommen, längs des Ufers nur ein Krahnen- und ein 
Lade-Geleise angelegt worden. Unmittelbar daran schliessen 
sich die Lager})lätze an. Letztere sind demnach durch Krahnen 
direct aus den Schitfeii zu bedienen. Die ausgedehnten ( ieleise- 
Anlagen des linksseitigen Hal'enbahnhoi'es aber sind hinter die 
Lagerpliit/t:^ \'''rIt;L!;t worden. 

Während luerdurch dem Verkehr von Schilf auf Lager- 
platz in erster Reihe Rechnung getragen wird, ist zu gleicher 
Zeit dafür gesorgt, dass einestheils der Verkehr von Schilf auf 
Land-Uuhi werk und anderentheils der directe Umschlagsverkehr 
von Schifi* auf Bahn, wie solcher im Anschluss an ausgedehnte 
Kohlenlagerplätze unbedingt erforderlich ist, sich ebenfiJls in 
günstiger Weise abwickeln kann. 
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Ersteres ist dadurch prroicht, dass die /wiscliPii den Lager- 
plät/cn und der Kaikrrm«' liegendn GhIhis-A iila<;t' durch Aiis- 
ptlasteruu^ tiei-s>'ll>< n t'ür Laiid-Fulirwcrkf In'uutzbar gematdit 
ist. Die zwischen den einzehi^n Lagerplätzcu ungelegenen Ver- 
hindungsstrassen vermitteln (K-n Verkehr von der TTfertiaehe 
nach der hinter den Ijager])lätzen hnizielienden Kalirstrasse. 

Letzterer Zweck, d. h. der unmittelbare Umschlag von 
Sc h i ff a u f B a h n , wird durcli die auf (h'ni Jjagoplan ange- 
«ientete. Anlage für den (iff'entlichen ITnisehlags\-erkelir gewährt. 
L)ieselbe hat '>(X) m Länge, genügend zur gleichzeitigen Löschung 
von zwei grossen Rheinschiffen, und ist mit Lade-, Aufstell- 
nnd Abtuhr-< Geleisen versehen, die d\ircli eine Scliiebebülme 
mit dem hiuterliegeuden liafenbahnhof verbunden sind. 

Diese für einen intensiven Kohlen-Umsclilagverkehr be- 
stimmten Vorktdirungen gestatten es, innerhalb 4S Stunden 
zwei der grössteu Rhtnnschitte zu 2<).0(X) CenturT vr»nig zu ent- 
laden und deren Ladung auf die Balm weiter zu betürdern. 

Für «'inen weniger intensiven Umschlagverkehr ist längs 
des ganzen Ufers Vorsorge getroften. Das Ladegeleise ist ver- 
mittelst Drehscheiben mit den Geleisen des Hafenbahniiofs 
durch Schienenstränge verbunden, welche durch die einzelnen 
Lagerplätze hindurchziehen. Die vor letzteren angelegten 
Schiffe können demnacli zu gleicher Zeit auf Lager-, auf Laud- 
Fuhrwerk und auf die Bahn gelöscht werden. 

Dieselben Schienenstränge und Drehscheiben - Verbindungen 
gestatten es, Kolden aus den Lagerplätzen auf die Bahn zu 
bringen, während die Ladestrasse vor uud hinter den Lager- 
plätzen die Beladung von Land • Fuhrwerk vom Ijager in der 
günstigsten Weise ermöglicht. 

Da es nicht möglich war, ilem Kohleuverkehr und nament- 
lich der Kohlenlagerung langgestreckte Ufer zn bieten, den 
Ladeplätzen vielmehr zur Erreichung entsprechender Flächen 
eine nicht unbedeutende Tiefe gegeben werden mnsste, so wurde 
die Verbringung der Kohlen aus den SchiiBfen, d. h. die Beschüttung 
der Lagerplätze, durch Yermittelung von Hochbahnen projectirt. 
Die Lagerplätze sind im Allgemeinen 40 m breit und 40 bis 70 m, 
im Mittel 55 m tief nnd sind von einander durch die schmalen 
Verbindungsstrassen zwischen dem Ufer und der Abfnhrstrasse 
getrennt. Die auf den Hochbahnen laufenden Wagen, jeder mit 
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dem Inhalt von einer Tonne, werden im Scliiff geladen rmd durch 
die Krahnen unmittelbar auf die Geleise der Hoehhahnen gesetzt. 

Anf diese Art ist trotz der Tiefe der Lagerplätze die 
Lagerung der Kolden eine billige und dementsprechend die 
Ausnützung der Uferlange eine bedeutendere, als sonst möglicli 
gewesen wäre. Von den Lagerplatz-l'ächtern haben mehrere 
schon solche Hochbahnen eingerichtet. 

Während im Allgemeinen die Lösohimg der Scluffe längs 
dieser Uferstrecke unter Y^wendung der auf der Hochkaimauer 
befindlichen Erahnen erfolgen soll, sind Vorkehrungen getroffen, 
im Falle eines ansnahmsweisen bedeutenden Zugangs an Kohlen, 
letztere auch durch Austragen zu löschen. Durch in die Mauer- 
fläche eingesetzte gusseiseme Kästen, in welche bewegliche 
CSonsolen eingreifen, wird es möglich, an beliebigen Stcillen 
schräge Laufsteige für das Austragen der Kohlen nach Bedarf 
anzubringen. 

Auf westlich der Schiebebühne, am linken Ufer, noch vor- 
handenen Lagerfiäohen ist die Herstellung von Anlagen zur 
Aufoahme und Lagerung von Petroleum in Aussicht genommen. 

Geleise -iVnlagcn. 

Zur Vermittlung des durch diese Anlagen bedingten^ 
sehr bedeutenden Massen- Verkehrs sind sowolil auf dem rechten, 
wie auf dem linken Ufer, bcdentende liafenl)a]iii h^»f^' mit aus- 
gedehnten (it'leisen angelegt, um die bequeme und rasche 
Zu- und Abfuhr der Wagen, wie deren Auisteüung und Bangi- 
rung, zu sichern. 

Der Hafenbahnhof am rechten Ufer erstreckt sich 
von der neuen Staats-Eisenbalmbrücke stromaufwärts bis ober- 
halb der Main - Neckar - Eiseubahnbrücke in einer Länge von' 
ls/4 km. Die Ladegeleise am Südkai des Sicherheitshafei» 
und die Geleise oberhalb der Main- Neckar -Eisenbahnbrucke 
stehen mit dem Hafenbahnhof durch Schienenstränge in un- 
mittelbare Verbindung, während, wie vorerwähnt, die Ver- 
bindung der übrigen Lade-Qeleise mit diesem Hafenbahnhof 
durch Schiebebühnen vermittelt wird. 

Der Hafenbahnhof steht im Ansohluss an die städtische 
Verbindungsbahn und hierdurch an die Geleise der Hessischen 
Ludwigs-Bahn, welche Fahrbetriebs-Pächterin der städtischen 
Verbindungsbahn ist. Durch diese Bahn wird der Verkehr nach 
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den oberen Mainorten einerseits iinrl in nordwestlicher Rich- 
tung nach dem Tanniis andererseits ])e wirkt. 

Mit den Gelrisou der Staats -Eiseubahiieu, d. h. mit dem 
Staats-Güterbalmhof, steht der Hafenbahnhol durch einen mit 
2 Hebej)lattformen versehenen hyihauUschen Hebetliiirm in 
Verbindung, welcher unterhalb der Staats - Eisenbahnbrücke 
angebracht ist, wie auf dem Plane eniclitlich. Dieser Hebe- 
thurm ist im Stande, in lOstündiger Arbeitszeit mit seinen 
2 Plattformen 150 Wagen herauf und zu gleicher Zeit dieselbe 
Zahl herab, zusammen demnach 300 Wagen zu fördern. 

Der hinter den Lagerplätzen am linken Ufer ge- 
legene Hafenbahnhof ist mit ausgedehnten Q-eleis-Anlagen 
auf die Bewältigung eines Massen -Eohlenverkehrs berechnet 
imd steht mittelst der im Plan ersichtlichen Anschlusscurve von 
200 m Eadius und 8,7 Steigung mit den Geleisen des 
Güterbahnhofs der Staatsbahn in Sachsenhausen in Verbindung. 
Durch diese Verbindung mit der Staatsbahn ist der unmittel- 
bare Versandt der zu Schifi' angekommenen Güter nach den 
tömmtlicben. zum Absatzgebiete des Frankfurter Hafens ge- 
hörigen, Orten ermöglicht. 

Die gesammte Läii >j:e der Hafenbahngeleise, mit Ausschluss 
der Krahnengeleise, betragt 20,(_XJ(J m. 

Zur Verwiegnng der Eisenbahnwagen sind (xoleiswagen 
in ausreichender Zahl und an entsprechenden Stellen angeordnet. 
Auf dem Hafendamme sind 3 Kreuzgeleiswagen hergestellt, 
welche eine bedeutende Vereinfachung in der Zu- und Abfuhr 
der "VVagen beim Verwiegen ermöglichen. Die Waagen sind 
theils mit, tlieds oline (leleisunterbrechung hergestellt und mit 
Waaghäusern versehen. 

Ebenso wie för eine ausgiebige Verbindung des Hafens 
mit der Eisenbahn, ist für eine solche durch gepflasterte Fahr- 
strassen mit der Stadt Vorsorge getroffen; überdies ist durch 
einen, im Wesentlichen auf Kosten der Stadt hergestellten, Tunnel 
unter den Geleisen des Haupt-Personenbahnhofs, eine unmittel- 
bare Verbindung für Fuhrwerke und Fussgänger zwischen dem 
Hafen und dem Centrai-Güterbahnhofe geschaffen. Am linken 
ITfer ist am öffentlichen Umschlagsplatz ein Verwaltungsgebäude 
errichtet; das Stationsgebäude wird südlich vom Hafenbahnhof 
gebaut und durch einen eisernen Uebergang über die Gkleise 
hinweg mit den Lagerplätzen und mit dem öffentlichen Um- 
schlagsplatz in Verbindung gesetzt. 
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Hydraulisches Druckwerk und Laufkralmen. 

Zum Löschen und Laden der Schifte sind Tjaufkralmen 
vorgesehen; liiervon sind 6 am Sicherheitshaten und ö am 
Imken TTfer hydraulisch betrieben und 3 sind auf Dampfbetrieb 
eingerichtet. Die maschinellen Einrichtungen sind, wie die 
Krahnen, mit wenigen Ausnahmen liN'fh'auliscli betrieben. 

Es wirrl boabsichtirrt. die Wasserkraft des Mains am Nadel- 
wehi 7.UU) Betriebe der o-t-sainiiiteii hydraulischen Anlage aus- 
zunut/.en. sobald rh^r \ erkehr eine solche Entwickelang ange- 
nommen hat, dass derselbe die nicht unbc(h'utende, dadurch 
erforderlich werdende. Ca])ital-Anlage rechtfertigt. 

Zu diesem Zwcckr soll, wie auf dem !jagc])lan angedeutet 
ist, eine Turbinen- Anlage unterhalb der neuen Staats-Eisenbahn- 
brücke angebracht werden. Dieselbe würde dem Main 10—20 cbm 
Waraer pro Seeunde entnehmen und daraus 260 — 470 Fferde- 
krftfbe abgeben. Diese Kraft soll durch YermitÜung von 'Wasaer 
anter einem Druck von 60 Athmosphären nach den verschie- 
denen Verbrauchsstellen am Hafen geleitet werden. Es ist bei 
der Ausführung der hydraulischen Einrichtungen am Hafen 
alles auf diesen Endzweck bereits vorgerorgt. 

Vorerst ist zur Lieferung des zur Zeit erforderlichen 
Druckwassers das auf dem Plane am westlichen Ende bezdch- 
nete Druckwasserwerk hergestellt, bestehend aus 2 Dampf- 
maschinen von je 50 Pferdekraft, welche das AVasser mittelst 
Druckpumpen in das Köhrennetz der hydraulischen Anlage 
beziehungsweise in die Accumiilatoren eintreiben. Jede Maschine 
treibt 2 Hochdruckpumpen mit Ditfereutialkolben, 63 mm und 
90 mm Dm'chmesser und 450 mm Hub; die Pumpen machen 
72 Dop])el]Hilie j)ro Minute. Diese Anlage ist im Stande 13.5 1 
Kiaftwasser pro 8ecunde unter 50 Atmosphären Spannung 
zu liefe ni. 

Das Drucki'ohr liat 150 mm Durehmesser und zieh* vom 
Druckwasserwerk Uings des Nordkais l>is zur Main-Neekar- 
Eisenbalndjrücke un<l versorgt durch eiu Zweigrohr von HO uim 
Durehmesser (Ue T^aut kra lineii am Siidkai (h's Siclierlieitshafens. 
Ein zweites Hauptrohr voii 150 mui Durehmesser zk IiI über die 
Btaats-Eisenbahnbrücke nach ilem linken Ufer und längs diesem 
ostwärts bis zur Main-Keckar-Eisenbahnbrncke. Es ist die Ter- 
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binriung dieser zwei Bohrleit ungen über die letztgenannte Brücke 
znr Herstellung einer Bingleitung in Auasicht genommen. 

Im Maschinenhauso des Druckwasserwerks ist einAccii- 
mulator von 420 mm Durchmesser, T/XKl mm Hub und mit 
einem Fassungsveraiögen von HiM) Liter aufgestellt. Ein eheu- 
sf)l( li('r Accuuuilator (Emlacruiuulator ' ist an der diagonal ent- 
gegengesetzten Ecke des durch die Kingleitung /u inl(len<len 
Parallelogramms, am sü<llichen Ko])t'e der Main-Neckar-Brücke 
projectirt. Die Ausdehnung der hydi-aulischen Druckleitung 
auf die Kais struuiaufwärts, bis in die Ötadt, isi in Aussicht 
genommen. 

Längs den Kais sind Hydranten in Abständen yon 
12 m von einander angeordnet zur Speisung der Erahnen; ins> 
gesammt sind 183 solcher Hydranton vorhanden. 

Die hydraulischen Krahnen sind, nach dem Üblichen 
System Armstrong mit director Einwirkung des Wasserdruckes 
auf massiTe Kolben und Vermehrung des Hubes zur Hebung 
der Laston durch mehrfach umgelegte Kette, hergestellt. Auch 
die Drehbewegung geschieht auf hydraulischem Wege. Die 

Krahnen sind auf He- 
Sohiütt « ff Ansicht. bung einer Last bis zu 

^^t-xd^--!! • ^- r:- / -rSM« eingerichtet. 
^m^-^-^^-di / Hebeeylinder hat 

Differentialkolben mit 
136 mm und 220 mm 
DurchmessfM- und 190() 
mm llul), so dass die 
llehuiig vonLasten von 
5<X). HHM) und IßtX) kg 
mit einem, diesenLasten 
jeweils entsprechendeu 
Wassta verbraucli mög- 
lich ist. 

Die Krahnen-Kopf- 
rollen liegen 8 m hoch 

über Schienenober- 
kanto, sodass die Lade- 
bühnen im ersten Stods 
des Lagerhauses un- 
mittdibar bedient wer- 
8 
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den können; die Ausladung der Krahnen am 
rechten Ufer beträgt fl m, am linken 7,5 m ; 
letzteres wegen der Bedienung der Hoch- 
bahnen. 

Zur Fortbewegung der Schiffe sowie der 
Eisenbalmwagen sind G hydraulisch betriebene 
Spille vorgesehen, wovon Seite 33 eine 
Abbildung gegeben ist. Dieselben sind nach 
dem allgemein üblicben DreicyIinder>Modell 
(Armstrong'schen System) gebaut, auf einer 
drehbaren Platte, welche die leichte Zu- 
ganglichkeit zu den bewegenden Theilen 
gestattet, und auf einen gemauerten Schacht 
gestellt. 

Die drei Schiebebühnen am rechten 
Ufer sind ebenfalls hydraulisch betrieben, die 
allgemeine Anordnung derselben ist auf dorn 
nebenstehenden Tjängenschnitt veranschau- 
licht. Eine Dreicylindermaschine, in einer 
Kammer an der Kaimauer untergebracht, bildet 
den Motor, ein enrlloses Seil übermittelt die 
Triebkraft nach der Schiebebühne, an welcher 
dieses Seil über zwei Leitrollen hinaufgeführt, 
ein Triebrad umspannt, welches den ge- 
sammten Mechanismus der Schiebebülme an- 
treibt. Durch entsprechende Einklinkung 
em|)t',ni^t die Schiebebühne iiire Vorwärts- 
und iiückwärts - Bewegung , während eine 
"Winde zum Heranholen der Wagen von 
demselben Antriebrade aus durch Einrückung 
einer Kuppelung getrieben werden kann. An 
einem Ende ist eine Spannvorrichtung für das 
endlose Seil angebracht ; die Bühne ist wegan 
des aufgeschütteten Bodens auf eine Beihe 
Bögen aus Stampfbeton fundirt. Diese Sdiiebe- 
bühnen haben 50 m Nutz-Lauf. Die Tafel 8, 
gegenüber Seite 38, gibt eine photographische 
Ansicht derselben. 

Ausserdem betreibt die hydraulische Ein- 
richtung die drei Aufzüge im Lagerhaus, 
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Zur Erhöhung der Loistungafähigkeit für Getreide im 
Umschlagsverkehr ist. ein fahrbarer G o t r e i d e - E 1 e v a t o r 
vorgfsehen. Derselbe ist durch die naclifolf^endc Abbildung 
sowie durch die Lichtdruck-Tafel 4, gegonüber Seite Hf), V(:?ran- 
schaulicht. Durch eine Teh^skopvorrichtung lässt sich derselbe 
den verschiedenen Wasäerstäudeu im Hafenbecken anpassen. 




Dieser Elerator fördert das Getreide direct aus dem S. hiff 
in die im Gtehäuae angebrachten zwei automatischen Waagen, 
von wo dasselbe in die Abßaokvorrichtiiug gelaugt. Derselbe 
ist, gerade wie der Sohif&eleyator} auf die Bewältigung von 
36 Tonnen Getreide, pro Stunde d. h. auf 360 Sack zu 
100 kg eingerichtet. Derselbe läuft auf den Erahnengeleisen 
und wird betrieben durch eine 6 Pferdekrftfte leistende hydrau- 
lisdie Maschine. 

Dieser fahrbare Elevator kann, an beliebigen Punkten 
des Ufers aufgestellt und von den Hydranten der hydraulischen 
Leitung aus mit Krafbwasser versehen werden. Die Bedienung 
der, wie auf Tafel 4 ersichtlich, unmittelbar neben den 2 Absack- 

8» 
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stellen anl'stell baren Eisenbahnwagen ist eine sehr einfache, so 
dass der üinschlagsverkehr auf eine sehr billige Weise be- 
wirkt wird. 

Durch ein an diesen Elevator anschliessbares bewegliches 
Band wird es möglich, durch denselben das bei der Be- 
schreibung des Lagerhauses erwähnte Längsband im Keller 
zu bedienen, so dass der fahrbare Elevator ebenfalls zur Er- 
höhung der LeistungsfäliigkHit der mascliiiienon Einrichtung 
im Tjagprliaus in sohdien Fällen, in welchen grosse Getreide- 
mengen ein/;ulagern sind, benutzt werden kann. 

Durch diesen hydrauhschen Betrieb ist für das mit 
werihvoUen Waaren belegte Lagerhaus, für die Werfthalle und 
die Lagerplätze am Siclierheitshafen, der Betrieb Feuerung 
bedürfender Maschinen bis auf die eine, auf Block III aufge- 
stellte, stabile I)am]ifinase}iine für den rotirenden Betrieb im 
Lagerhaus entbelirlich gemacht und dadurch die Sicherheit 
gegen Feuergefahr und die Bequemlichkeit und Reinlichkeit 
des Betriebes sehr wesentlich erhöht. Die Schiebe bühnn 
am öffentlichen Umschlagplatz am linken Ufer da- 
gegen ist, einestheils mit Rücksicht auf ihren ziemlich an- 
dauernden Betrieb, aiil ihre bedeutende Schublängo und auf die 
vielen, zu durchkreuzenden Geleise, anderentheils darauf, dass 
es sich hier um einen Betrieb inmitten der Kohlenplätze handelt, 
auf Dampf-Betrieb eingerichtet. 

Für die Entladung ausnahnisweise schwerer Gegenstände 
aus den Schiffen ist am Ujjtermainkai, wie auf dem Plane an- 
gedeutet, ein Krahn von 10 Tonnen Tragfähigkeit errichtet 
und ein solcher von 20 Tonnen am westlichen Phide des Sieher- 
heitshafens projectirt ; ersterer ist uui Handbetrieb eingerichtet 
mit der Möglichkeit, im Falle des Bedarfs auch hier eine hy- 
draulische Maschine zum Betrieb zn Terwenden. 

Auch sind B Dampf kr ahnen vorgesehen für den Be- 
trieb an denjenigen LI ferstrecken, auf welche die hydraulische 
Leitung noch nicht ausgedehnt ist, sowie zur Reserve und zur 
Benützung zu solchen Zeiten, in weldien es nicht zweckmässig 
wäre, die ganze hydraulische Anlage wegen einzelner geringer 
LöBchbedftrfnisse in Betrieb zu seteen. Dieselben sind nach 
einem für den Frankfurter Haien entworfenen Normal-Typus 
ausgeführt, der nachstehend abgebildet ist. 
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, Normaler Diam^f-KrahnlUM k TragAliigkett. 



Beleuclituüg. 

Zur Beleuchtung des Hafens, namentlich des Lagerhauses 
and der Werfthalle, ist iheils zur Vermindeniug der Feuers- 
gefahr, theils zur Sicherung eines ausgiebigen Betriebes auch 
in den dunklen Abendstunden und eventuell in der Nackt, das 
electrische Licht angewandt. 
» Auch bei der Anlage der oloctrischen Leitung ist von 

vornherein auf die sfuil i-re Vereinigung: der Quelle für dieses 
Licht und der Quelle iür die hydraulLsclie Kraft an der Tur- 
binen-Anlage beim Nadelwehr, Kücksicht genoninien worden, 
und OS sind dosshalb die electrischen Maschinen in dem pro- 
visorischen Druckwasserwerk am westlichen Endo des Hafens 
aufgestellt. 

Es entstand hierdurch allerdings die Nothwendigkeit einer 
nicht unbedeutenden Kabellänge zwischen den Dynamomaschinen 
und dem Lagerhause und der Werfthalle; die grösste Ent- 
fernung beträgt ca. 800 Meter; es wurde aber der Yortheil 
der Vereinigung des Maschmen^Betriebes an einer Stelle erreichte 
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Zur Erzeugung des erlorderlichen electrischen Stromes 
von insgeBammt 200 Ampere mit 100 VoltsspaimTing («32,500 
Normalkerzen), sind im Maschinenhauso 2 Compound-Flachring- 

Dynamos mit je 150 Ampere Leistungsfähigkeit anfgestelU, 
wplchp. ])Rrallo] goschaltet. Hnrch eine Dampfmascliine von 50 
Pferdekräi'ten betrieben werden. 

Die Aassenbeleuchtung ist auf der nachstehenden Ab- 
bildimg angedeutet. Dieselbe orfolgt am Nordkai durch 8 Bogen- 
lampen von 12 Ampere =■ 2000 Normalkerzen, deren Licht- 




punkt 18 m über dem Boden liegt; die Ausdehnung dieser 
electrischen Beleuchtung auf den Hafendamm und auf das 
linke Ufer ist in Aussicht genommen. 

Die Lagerhausbeleuchtung ist aus dem nachstehenden 
örundriss ersichtlich; es sind im Ganzen 262 Glühlampen von 




— se- 



if) Normalkerzon vorhanden. Wälirond für die alliremeine Be- 
Imiflitnnn; in jeder der IH Lagerräume des Lagerhauses- zwei 
Lampen andanernd brennen, können andere naeli Betharf ein- 
geschaltet werden. Die Wert'thalle ist beleuchtet ihireh 18 Glüli- 
iampen und 4 Bogenlampen, letztere von je 6 Ampere. 

ZoUeinriclituug. 

Die ganze Hafenanlage ist mit allen Erleiehternngen in 
Bezug auf die Zollabfertigung und mit allen Betjuemlich- 
keiten für den Empfang und die Versendung der Waaren ver- 
sehen, um die Güter mit möglichst geringen Spesen löschen, 
beziehungsweise lagern zu können und hierdurch die Coiicuri'enz- 
fähigkeit des Frankluiter Hatenplatzes zu erhöhen. Es ist mit 
einem Worte Seitens der städtischen Behörden alles aufgewendet 
worden, um durch rasche Abfertigung der Schiffe, durch billige 
Spesen für die Löschung und Lagerung der Waaren, durch 
Sicherheit der gelagerten Waaren vor Fener- nnd Wasser* 
Schaden, durch enges Zusammenbringen der Wasserstrasse mit 
den Bahngeleisen, sowie durch alle Bequemlichkeit, die Ver- 
sender und die Emp&nger von Waaren zur Benntsung des 
Weges über FranldTurt zu veranlassen, um den Erfolg der neu- 
geschaffenen Wasserstrasse vomBhein nach Frankfurt einerseits, 
und der mit bedeutenden Opfern hergestellten städtischen Hafen- 
anlage andererseits, zu sichein. 

Kosten der Anlage. 

Die Gesammtkosten der Anlage lassen sich nach folgenden 
Hauptposten aufiuhren: 

A. Gninderwerb. 

1. Auf dem ret hteii Ufer M. 255,522. 8i 

2. Auf dem linken Ufer „ 588.899.26 

Somnift A. Gmnderwerb M. 844,^. 12 

6. Hafenbau, Profilerweiterung und Lagerplätze. 

I. Am rechten Ufer. 

1. Erdarlieiten. Aushub des Sirherheitshatpns. Bewegung 
der für Herstellang der neuen Profile erforderlichem 
ErdnuMBen einschl. Anlieferung und Plunirena des 
Anaelittttungsmateriala . ^! .;7(i.:<!)!). iu 

üebertra^ . . M. 810,899.91 
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Uebertrag . . M. 870,3f)9. 91 

2. Kaimaner. Nördliche Kaimauer des Sioherheitshafens . „ t>5G,()9r>. 79 

Verändernng der Kaimanem auf beiden TJfem . . „ 65,826. 26 

'2n. SiidliVhc Kainiiiiier des Sicherheitshaiens . . . . „ 212,476. — 
ä. OlxT»' Ausfahrt, iiusschl. Thoro nn'1 Drehhi-ürki', aber 
einschl Befestigung der Hafen- bezw. Flassäohle an 
der Ein* und Ansfalirt nnd elnaehL all^ mit derecUben 

sueanroenliftngenden Haiiierwerk*GoB8trnctionen . „ 146,288.63 
4. Befentigcii des HafiMMiMBincs sowie des Flussufers 
südlich des Dammes, aussohl.' der Pflasterung für 

Wege und dergl . . n 77,836.42 

& Pliaaterung und son^ge Befestigung der Flftelie dee 

Hafsn-Tenaine, LagerplAtae u. a. m „ 170,260i 47 

G. EiitwÜHserung des Hafenplataes . 64,832. 49 

7. Clo.st'ts. Pissoirs, Brunnen „ 11 1(X). 

a Kl«*«'tris( lic 15. h'nclitunic „ (59.(171.5') 

Summa rechtes Ufer, Sicherheitshafen und Lagerplätze M. 1,830,173.42 

II. Am linken Ufer. 

1. Krdurht'it«'n einschl. Befestigung^ der Böschung für 

die Proülorweiterung de» MainÜusses und Her- 
stellung von Lagerplätzen in SachnenhäuMer Ge- 

markmiff M. 210,001.96 

2. Erdarlx'iten; HerstelluQg Ton LagerpUtien in Nieder» 

rädcr Genmrkung „ 27,688.24 

3. Kuiuiuuf'r zwischen Main-Neckar- und Staats-Eisenbahn- 

Brücke, vorläufiger Unterbau und nachträgliche 

Anffftlimng bis -(- 96^74 m „ 607.691.87 

4. Ref<'sti;i:<'n der Zufahrten, Wege und LagerplAtae . „ 170,701.20 

5. Einfriedigung und Thore „ 20,000. — 

6. EntwUHserung „ 73,800. - 

7. CloMcts, PisHuirH, Brunnen „ 39,382.90 

8. Electrische Belenetatnng einsoU. des Hafendammea . r> 60,000. — 

9. Penonen-Vebergang iT^^v 

Snmma linkee Ufer, Profilerweitemiig und Lagerpiftlae M. M26,6ia 19 

C. Geleise-Anlagen. 

1. Am rechten Ufer, einschl. Hafendamm M. 542,884. 74 

2. Am Unken Ufer ; „ 29746a 19 

Summa Oe)eisa>Anla^n H. 840,884.93 

D. Druckwasserwerk und maschinelle Ausrüstung. 

1. DruekwasHerwerk, rechte» Ufer, mit proviaoriaciier 

Dampfmaschinen» Anlage anr Eraeugung des Dmck- 

wassers , , M. 258,897.5.5 

2. Wandkrahne „ l,20a — 

Uebertrag . . M. 260^007.66 
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Uebertrag . . M. 260,097.55 

B» 0r«lilbrflck« an il«r ob«ren Amfiihrt n 87,931.08 

4. ScUeueM-Thinr an dar aliereB Analkhrt n 10,254. 74 

5. 10 T.-Krahn für Handbetrieb „ 19 000. — 

G. Duinpf-Krähne 3 Stück „ 8r),4-26. 76 

7, Fahrbahrer Getreide-Klevator „ 21,000.— 

Samma D. rechtes Uter, Druckwasserwerk 

ttuct mMchinaUe AnarOatniig ... M. 883,700.07 

8. DrnekwasHerwerk. linkes Ufer, einschL Thurm für 

den Knd-AcouinulaftO „ 179,550. — 

y. Locomobile 50 HP „ IS.CKX). — 

10. Danipf-8chiebebüluie „ 15,000. — 

Summa D. linkes Ufer, Druckwaeserwerk 

und masehinelle AnsrOstang . . . . M. 219,6S0. — 

E. Hochbauten. 

1. Lagei-hau8: Bau M. 527,055.80 

Maschinelle Einrichtung . „ 166,747. 99 

TrennuDgswände . . . . „ ll,81Sb88 
Maschinelle Einrichtung im 
westliehen Seitenbau . „ 90,000. — 

M. 78i,647. 18 

2. Werflhalle „ 97,844. 98 

8b Stationsgebttade, VerwaltnngagebSade (linkes Ufer) i, 59,000, _ 

4. Wirterkattsehen ans Wellblech ^' <xv) — 

Summa Hochbauten M. 948,492. 16 

F. Unvorhergesehenes. 

1. Telegraphen, Telephone n. a. m. M. 41,582.07 

2. LandepfBhle, Unterkaltnag des Leinpfades wftkrend 

des Baues „ 4,018. 76 

3. S(hiff>4haltorin;?e „ 1,276. 50 

4. Baubureau und »acliliiiie Aufgaben desselben . . „ aS.öGä. 29 



Summa Unvorhergesehenes M. Iä0,442. 62 

Zusainmeiwtelluiig: 

A. Grunderwerb M. 8-14,522. 12 

B. Hafenbau: am rechten Ller „ 1,835.173.42 

am linken Uter „ 1,126.516. 19 

C. Geleise- Anlagen: am rechten Ufer einschl. Hafendamm „ 642,681.74 

am linken Ufer „ 297,460.19 

D. Druekwasserwerk und ntasibinelle AnarfistUBg: 

am rechten üler „ 383.700.07 

am linken Ufer „ 212.öö0. 

E. Hoehbaaten „ 978^92. 16 

F. Unvorhergesekenes i3n. u _\G2 

Geeammtkosten der „Neuen stftdtischen Hafenanhige" H. 6,816,781.61 
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deren Verwirklichung der Stadt Frankfurt einen weiteren Vor- 
theil der Eröffnung dieses bedeutenden Wasserweges zum 
Nutzen machen. 

Die Verwaltung der iialouanlagen erfolgt durch ein© 
hierzu bestellte städtische Hafen-Commission, z. Z. unter dem 
YorsitB des Stadtraths Dr. Matti; der Betrieb des Lagerhause» 
untersteht dem Direotor Val. Schnarr. 

Eine photographisohe Ansicht des Sicherheitshafens ist 
auf der Tafel 1 gegeben, eine Ansicht des Kohlen-TJmschhtge- 
platzes am rechten üfer oberhalb der Main -Neckar -Brücke, 
welcher zur Aufnahme des ersten durch die Maincanalisirung 
gebrachten Kohlenverkehrs hergestellt und mit Krahnen und 
Geleisen ausgerüstet wurde und wdcher bis zur Fertigstellung 
der Anlagen am linken Ufer ffir den Kohlenverkehr gedient 
hat, wird durch die Tafel 2, gegenüber Seite 8 veranschaulicht. 
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